













































































































Facing	 an	 imminent	 implementation	 of	 autonomous	 vehicles,	 current	 transport	 systems,	
predominately	 road	 safety,	 are	 expected	 to	 have	 beneficial	 consequences.	 The	 aim	 of	 this	
dissertation	has	been	to	explore	how	the	introduction	of	autonomous	vehicles	affects	the	future	
of	 tree	 avenues	 along	 roads	 in	 regard	 to	 its	 planning	 and	 design.	 A	 literature	 study	 has	 been	
conducted	within	 the	 subject	 of	 tree	 avenues	 and	 autonomous	 vehicles,	 emphasizing	 on	 road	
safety.	 Regarding	 the	 introduction	 of	 autonomous	 vehicles,	 the	 results	 show	 a	 potentially	



























































































Nu går han genom allén, den artificiella skogen, den som tuktats till ordning och 
militärisk disciplin, en nådlöst entydig kurs mellan paren av träd, in i ett system av 
herrar, den mänskliga makten av ägande, dess hantlangare och undersåtar, allt detta 
avläsbart som ett slags naturlag: den som nalkas gården skall veta att här paraderar själva 
naturen inför herrskapet. 










blev	 tillsagda	 att	 blicka	 ut	 genom	 fönsterna	 under	 färden	 i	 det	 linjära,	 omslutande	
landskapsrummet	som	trädraderna	skapade.	
Genom	tiderna	har	vägen	ofta	 fungerat	som	en	vagga	 för	allén	och	allén	har	 i	sin	tur	 tacksamt	





















Man står inför revolutioner och evolutioner av gigantiska mått; nu händer 
det så mycket och överraskande, att allt tidigare snarast liknar lilleputtspel. 
Avstånden reduceras ideligen inför fartmaskinerna. Brådskan blir makt. 
Och farten själv, ett barn av tiden, som redan vid periodens början efter 
dåtida begrepp nått svindlande dimensioner, ökas, ökas – ö k a s 
oupphörligt. 








nationell	och	 internationell	uttalad	politisk	vilja	 för	att	 introducera	självkörande/uppkopplade	
fordon	i	allmän	trafik.	I	Amsterdamdeklarationen	som	undertecknades	den	14	april	2016	av	EU:s	
samtliga	medlemsländer,	har	det	 fastslagits	mål	och	åtgärder	 för	 introduktionen	av	autonoma	
fordon.	Enligt	regeringen	ligger	Sverige	i	framkant	inom	området	och	satsar	på	utveckling	som	bl.	
a.	förväntas	leda	till	en	förbättrad	framkomlighet	och	trafiksäkerhet	(Regeringskansliet	2017b).	






























trafiken	 vilket	 ger	 transparens	 i	 alléns	 historiska	 förändring	men	 även	 ett	 blickfång	 in	 i	 dess	
framtid.	 Det	 finns	 även	 en	 intresseväckande	 problematik	 och	 en	 tvetydig	 bild	 som	 svensk	
lagstiftning	idag	befäster	alléer	utmed	vägar	med,	vilken	till	stor	del	kan	förknippas	med	bilismen	
och	trafiksäkerhet.	
För	 att	 förtydliga	 arbetets	 avgränsning,	 så	 behandlas	 inte	 alléer	 i	 staden,	 alléer	 i	 parker	 och	
trädgårdar	 eller	 alléer	 inne	 på	 kyrkogårdar	 och	 begravningsplatser.	 Alléernas	
landskapsarkitektoniska	roll	och	dess	betydelse	för	naturmiljö	samt	kulturmiljö	kommer	att	tas	
upp,	men	 inte	 undersökas	 närmare.	 Trädslag,	 trädvård	 och	 skötsel	 tas	 inte	 heller	 upp	 i	 detta	
arbete,	utan	den	huvudsakliga	inriktningen	är	trafiksäkerhetsfrågan	och	därtill	synen	på	alléer	
ifrån	trafikmiljö.	
Gällande	 självkörande/uppkopplade	 fordon,	 görs	 studien	 av	 forskning	 som	 behandlar	 dess	





Allén	 som	 landskapselement	 är	 skapat	 av	 människan	 för	 människan.	 För	 att	 sätta	 detta	 i	
perspektiv	till	framtida	teknik	som	självkörande/uppkopplade	fordon	krävs	det	att	allén	och	dess	
funktion	studeras	utifrån	sin	historiska	kontext.		
Litteraturstudien	 baseras	 på	 forskning	 och	 relevant	 material	 som	 berör	 ämnena	 alléer	 och	






Allén	 och	 landskapet	 i	 Skåne	 1700–1900	 (2012),	 från	 vars	 källor	 mer	 information	 inhämtats.	
Alnarps	bibliotek	har	varit	till	stor	hjälp	som	tillhandahållit	ett	stort	urval	av	skrifter	och	arbeten	
om	alléer.	Google	scholar,	ResearchGate	och	Science	Direct	är	databaser	som	främst	använts	för	













starkt	 skydd	 för	 dess	 biologiska	 mångfald	 samt	 i	 jordbruksverkets	 villkor	 för	
miljöersättningsbidrag	 (Jordbruksverket	 2017).	 Definitionen	 som	 används	 i	 detta	 arbete	 är	
Nationalencyklopedins.	Enligt	Olsson	(2012,	s.	45)	presenteras	den	mest	generella	och	objektiva	
definitionen	av	Nationalencyklopedin	(NE	2017):	
[…] väg eller gata med träd planterade på båda sidor, vanligen i enkla rader 












bredd,	 höjd,	 proportioner,	 relationer,	 ljus	 och	 skugga	 (Friberg	 1985,	 s.	 7).	 Enligt	 den	 franska	
civilingenjören,	 Chantel	 Pradines,	 är	 allén	 arkitektonisk	på	 grund	av	hur	 ljuset	 sipprar	 genom	
lövkronorna	 och	 skapar	 en	 distinkt	 känsla	 vilken	 förändras	 med	 dagarnas	 och	 årstidernas	
växlingar	(Pradines	2009,	s.	24).	Liknelsen	till	arkitektur	att	hitta	så	tidigt	som	1794,	då	lövvalvet	








art	 och	 habitus	 (Friberg	 1996,	 s.	 8).	 En	 bibehållen	 kontakt	 med	 vägen	 konstateras	 som	 en	
förutsättning	för	att	allékänslan	alls	ska	infinnas	(Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	21).	Beroende	på	





















där	blicken	blir	 förlorad	 (Pradines	2009,	 s.	25).	Att	 färdas	genom	en	allés	 interiör	anknyts	 till	




hennes	 upplevelser,	 antas	 just	 detta	 faktum	 vara	 betydelsefullt,	 vilket	 miljöpsykologin	 kan	
klargöra.	
	
Caroline	 Hägerhall	 konstaterar	 i	 sin	 artikel,	 Naturen	 i	 landskapsupplevelsen	 och	






bl.	 a.	 landskapets	 grad	av	öppenhet,	 träd	 som	 förstärkare	av	djupuppfattningen,	 topografi	och	






ursprung	 från	 liknelser	 i	 form,	 färg	 och	 ordning	 till	 miljöer	 fördelaktiga	 för	 överlevnad.	 Två	












planterats	på	ett	 avstånd	 från	vägen	så	 att	nyttoaspekten	 från	 skuggan	 inte	har	 gåtts	 förlorad	
(Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	21).	Bengt	Persson	framhäver	i	Vägen	till	allén,	att	alléträden	helst	
ska	låtas	stå	närmare	vägbanan	än	vad	som	är	tillåtet	enligt	krav	och	regler:	”	Det	ger	det	mest	





8).	 Ju	 längre	 från	 vägbanan	 alléträden	 planteras,	 desto	 viktigare	 är	 att	 de	 är	 kraftigväxande	
(Persson	1996,	s.	8).	På	bredare	landsvägar	har	alm	varit	ett	vanligt	trädval	med	tanke	på	dess	
breda	krona	och	kvastlika	habitus	(Persson	1996,	s.	8;	Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	21).	Olsson	


















































en	 pånyttfödelse	 (Olsson	 2010,	 s.	 7).	 Italienaren	 Andrea	 Palladio	 skriver	 i	 Fyra	 böcker	 om	
Arkitekturen,	från	1570,	om	anläggandet	av	vägar	utanför	staden:	
Vägarna utanför staden bör man göra breda och bekväma och på båda sidor om dem  
plantera träd, som på sommaren skydda de vägfarande mot solens hetta och med sin 
grönska vederkvicka deras ögon. 
(Friberg 1985, s. 8)  
Patrik	Olsson	(2012)	citerar	även	han,	Palladio	i	sin	avhandling,	Ömse	sidor	om	vägen:	Allén	och	
landskapet	i	Skåne	1700–1900:	
 […] och liksom man i städerna ökar gatornas skönhet genom att vid dem uppföra vackra 
hus, så giver man vägarna på landet ökat behag genom att på ömse sidor om dem 
plantera träd som med sin grönska glädja våra sinnen och med sin skugga skänka oss 
svalka. 
(Olsson, 2012 s. 49) 
Bengtsson	et	al.	(1996,	s.	12)	beskriver	den	tidsperiod	som	följer.	Barocken,	är	den	som	framförallt	











(Bengtsson	et	al	1996,	 s.18).	Även	 från	1500‐talets	Tyskland	 finns	belägg	 för	 trädplanteringar	























elda	 med”	 (Bengtsson	 1996,	 s.13).	 Carl	 von	 Linnés	 skildringar	 i	 sin	 Skånska	 Resa	 beskriver	





under	 1700‐talet	 (Olsson	 &	 Jakobsson	 2005,	 s.	 9).	 Förordning	 om	 Skogarna	 i	 Riket,	 år	 1734,	
föreskrev	planteringen	av	lövträd	kring	bl.	a.	hus,	hägnader	och	vägar,	i	syfte	som	källa	till	virke	
och	foder	för	kreatur	(Bengtsson	1996,	s.	13;	Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	12).	Alltjämt	om	bonden	
var	 tvungen	 enligt	 lag,	 att	 plantera	 träd	 utmed	 sina	 väghållningsansvariga	 sträckor,	 så	 bidrog	
alléerna	 med	 praktiska	 funktioner	 såsom	 markerandet	 av	 vägen	 vid	 jordflykt,	 snö	 och	
översvämningar	 (Olsson	&	 Jakobsson	2005,	 s.	12).	Bengtsson	et	al.	 (1996,	 s.	18)	nämner	även	
praktiska	anledningar	såsom	givande	av	vindskydd	och	svalka	under	varma	dagar.		
Som	 underliggande	 motiv	 framträder	 både	 ekonomiska	 och	 pedagogiska	 tankar.	





i	 landskapet	 vidare	 befäste	 sin	 makt	 och	 ställning	 (Bengtsson	 et	 al.	 1996,	 s.	 18).	
Trädplanteringskampanjerna	 från	myndigheterna,	 vilka	 succesivt	 ökade	 från	 början	 av	 1700‐
talet,	klingade	så	småningom	av	vid	1840‐talet.	Efter	initiativtagande	från	trädgårdsmästare	och	
hushållningssällskap,	 initierades	 det	 vid	 slutet	 av	 1800‐talet	 ytterligare	 insatser	 för	
alléplanteranden	med	kopplingar	till	nyttoaspekter	(Bengtsson	et	al	1996,	s.	20)	Med	inspiration	
från	kontinenten	blev	den	s.k.	 fruktträdsallén	vida	utbredd	och	kom	att	 likställas	med	de	stora	










och	 dess	 kurvor	 rätades	 ut,	 fanns	 det	 inte	 tillräcklig	 plats	 för	 alléerna.	 Jordbrukets	
strukturomvandling	 och	 effektivisering	 hade	 till	 följd	 att	 bl.	 a	 hästen	 ersattes	 av	
jordbruksmaskiner	 vilka	 krävde	 vägar	 av	 större	 dimensioner	 och	 sammanhängande	 fält	
(Bengtsson	et	al.	1996,	s.	23;	Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	28).	Tidigare	nyttobetonade	aspekter	
som	gav	ekonomiskt	utbyte,	som	t	ex	hamling	av	pilträd,	kom	att	bli	kostnads‐	och	arbetskrävande	
skötselåtgärder	 (Bengtsson	 1996,	 s.	 23).	 På	 senare	 tid	 har	 även	 allébeståndet	 reducerats	 av	
artspecifika	 sjukdomar	 såsom	 almsjukan	 och	 askskottssjukan	 (Olsson	 2013).	 Almsjukan	 har	
funnits	en	längre	tid	i	Sverige	men	en	aggressivare	variant	beskrivs	ha	brutit	ut	i	slutet	av	1970‐
talet,	vilken	lämnat	beståndet	drastiskt	minimerat	(Olsson	&	Jakobsson	2005,	s.	67).	Olsson	menar	
dock	 på	 att	 alléer	 varit	 stabila	 miljöer	 genom	 tiden	 medan	 landskapet	 runt	 omkring	 har	









Vägrummets historia är inte minst 
vägträdens historia. 









började	 dessa	 relationer	 att	 lösas	 upp	 och	
lantbruk	 och	 vägskötsel	 kom	 att	 åtskiljas	 när	
vägarnas	ansvar	 tilldelades	väghållningsdistrikt	
(Qviström	 2003,	 s.	 147).	 Vägrummet	 blev	 allt	
mer	 en	 egen	 företeelse.	 Det	 lades	 permanent	
beläggning	och	 regler	 för	 trafikanters	beteende	
formulerades.	I	slutet	av	1930‐talet	fick	slutligen	
vägarna	 en	mer	 standardiserad	 form	 vilket	 var	
till	gagn	för	slentrianmässiga	regelverk	som	i	sin	
tur	skapade	större	enhetlighet	(Qviström	2003,	
s.	 149).	 Senare,	 under	 1930‐talet	 kom	







förmån	 för	 bilismen	 och	 den	 nya	 hastigheten,	 utgör	 en	 väsentlig	 del	 av	 alléträdens	 historia	
(Qviström	2003,	s.	149–150).	
	
Det	 tidigaste	 motivet	 för	 borttagande	 av	 träd	 utmed	 vägar	 omnämns	 år	 1916	 i	 Svenska	
vägföreningens	 tidskrift,	 som	 ett	 hinder	 för	 vägbanans	 upptorkande	 (Qviström	 2003,	 s.	 151).	
Under	samma	period	ger	vägstyrelserna	gynnande	direktiv	för	bilisternas	framfart;	uträtning	av	
vägar,	bredare	kurvor,	utrymme	för	vägens	förstärkta	hållbarhet	och	flackare	lutning	av	diken	–	
vilka	samtliga	 leder	 till	nedtagningar	av	vägträd	(Qviström	2003,	ss.	151–152).	Det	 finns	även	
ekonomiska	motiv.	Marken	vilka	träden	står	på	tas	med	fördel	i	anspråk	för	vägbreddning	för	att	
slippa	 införskaffandet	 av	 ny	 mark	 (Qviström	 2003,	 s.	 152).	 Under	 mitten	 av	 1930‐talet	 stod	
bilismens	 ställning	 säkrad	 vilket	 ledde	 till	 att	 hastigheten	 och	 utformningen	 av	 vägarnas	
sidoområden	 började	 uppmärksammas.	 Med	 den	 fria	 hastigheten	 etablerad	 kunde	 bl.	 a.	 fler	
säkerhetskrav	ställas	på	vägrummet	där	mängden	bilister	och	antalet	olyckor	hade	ökat	kraftigt	







alléträd	utmed	vägar.	Kungliga	 väg‐	 och	 vattenstyrelsens	normalbestämmelser	 från	1938,	 kan	
utläsas	något	som	en	sammanfattning	av	periodens	ändrade	syn	på	vägträd:	
 
Som allmän regel vid utförande av planteringar gäller 
emellertid, att desamma icke få försämra siktförhållandena samt ej heller 
på annat sätt medföra olägenhet eller fara för vägtrafikanter. Träd böra i 
regel stå på sådant avstånd från körbanekant av minst en, helst två meter 
och i övrigt på ett sådant sätt, att de ej komma att medföra hinder för en 
eventuell utbyggnad med gång- och cykelbanor 
(VoV 1938, ss. 17–18). 
	
	
Qviström	 menar	 på	 att	 det	 kan	 urskiljas	 hur	 alléns	 estetiska,	 landskapsbetonade	 och	
kulturhistoriska	 värden	 separerades	 från	 den	 nya	 vägplanering	 som	 uppkom	 under	
mellankrigstiden.	Kartografi,	den	fria	hastigheten	och	en	ny	vägstandard	förenklade	alléträd	till	











att	 rädda	 många	 liv	 i	 trafiken	 (Pradines	 2015,	 s.	 13;	 Pradines	 2009,	 ss.	 12–13).	 Genom	 de	
implementerade	koncepten	betraktades	träd	utmed	vägar	likt	hinder,	som	behövdes	tas	bort,	bli	





installation,	 mellan	 vägbana	 och	 träd,	 lett	 till	 massfällningar	 (Pradines	 2015,	 s.	 14).	 	 Utöver	
trädfällningar,	menar	Pradines	(2009,	s.	14)	att	handlingssätten	genom	trafiksäkerhetskoncepten	








Under	 slutet	 av	 1900‐talet	 har	 synen	 på		
landsvägsalléer	 förändrats	 och	 idag	 bedöms	 deras	
kulturhistoriska	 värde	 och	 betydelse	 ur	
naturvårdssynpunkt	vara	hög	(Bengtsson	et	al	1996,	
s.23)	 (Olsson	 &	 Jakobsson	 2005).	 Med	 Sveriges	
inträde	i	EU	och	Miljöstödet	1996	fanns	det	möjlighet	
för	 alléägare	 att	 för	 första	 gången	 få	 ekonomisk	
ersättning	 för	 skötselarbete	 gällande	 alléer	
(Bengtsson	et	al	1996,	s	23).	Bidraget	bidrog	överlag	
till	ett	ökat	intresse	av	allén	som	företeelse	(Olsson	&	
Jakobsson	 2005).	 Mellan	 2007–2013	 fanns	 det	
möjlighet	 att	 söka	 ekonomiskt	 bidrag	 för	 alléer	
anknutna	 till	 åkermark,	 genom	 Miljöersättning	 för	
natur‐	 och	 kulturmiljöer	 i	 Landsbygdsprogrammet	
(Landsbygdsdepartementet	 2012)	 Ersättning	 kunde	
även	 sökas	 inom	 Utvald	 miljö	 i	
Landsbygdsprogrammet	 under	 samma	 period,	 för	
















”Vägverket	 efterträtt	 jordbruket	 som	 landskapets	 verkliga	 formgivare”	 (Lewan	 2004,	 s.	 99).	
Olsson	(2005)	skriver	att	Vägverkets	initiativ	gällande	alléer,	trots	nollvisionen,	ger	framtidstro	








konventionens	 intentioner.	 De	 senaste	 riktlinjerna	 som	 fastställdes	 2016	 ställer	 krav	 på	 hur	
myndigheten	ska	arbeta	för	att	bibehålla	och	i	synnerhet	öka	andelen	kultur‐	och	naturvärden	

















Skulden till att en människa skadas allvarligt eller omkommer i trafiken skall till exempel 
inte läggas på bilföraren som kört in i ett träd, utan på att systemet har brustit. 
(Vägverket 2003, s. 13) 
Med	hänsyn	till	insikten	om	att	det	är	mänskligt	att	göra	misstag	och	att	trafikolyckor	inte	kan	
undvikas	 helt	 så	 är	 målet	 att	 skapa	 ett	 ’förlåtande	 vägsystem’	 (Figur	 4,	 nedan)	 där	 vägars	
sidoområden	 ska	 utformas	 säkrare	 för	 att	mildra	 konsekvenserna	 av	 avkörningar	 (Vägverket	




















(VR),	 trafikmängd	 (ÅDT‐0)7	 och	 sidoområdets	 lutning	 utgör	 några.	 Bengt	 Persson	 skriver	



























beaktas	 (Qviström	 2003,	 s.	 189).	 Vidare	 menar	 författaren	 att	 det	 enda	 som	 blir	 kvar	 av	
livskvalitet	och	personlighet	i	ett	sådant	system	är	den	tunna	tråd	av	liv,	vilken	visionen	gör	allt	
för	att	säkra.	Resor	liksom	upplevelser	kopplade	till	resandet	ter	sig	för	nollvisionen	ointressant;	
trafikanter	 antas	 endast	 vara	 intresserade	 av	 att	 nå	 fram	 till	 slutdestinationen	 inom	 ett	 givet	
tidsintervall	 (Qviström	 2003,	 s.	 189).	 Problemet	 med	 denna	 planering	 är	 att	 rörelser	 må	
diskuteras	åtskilt	 från	att	vara	en	del	av	andra	aktiviteter	och	att	 liv	hålls	 isär	 från	 livskvalitet	
(Qviström	2003,	s.	192). 
Vägarna har blivit alltför fåordiga för att relateras till det mångordiga landskap som de 
trots allt är del av. 












Trafiksäkerhetsfaran	 som	 träd	 utmed	 vägar	 har	 ansetts	 utgöra	 är	 en	 av	 flera	 anledningar	 till	
alléers	bortfall	genom	tiden	 (Bengtsson	et	al	1996,	 s.	22–23;	Persson	1996,	 ss.	4,14;	Qviström	
2003,	s.	153–155).	Synen	på	allén	som	trafiksäkerhetsrisk	finns	lagstiftat	i	rådande	Väglagen	(SFS	
1971:948),	där	det	i	53	§	står	skrivet:	
Om träd eller buskar intill ett vägområde medför olägenheter för trafiksäkerheten, får 
länsstyrelsen besluta att träden eller buskarna skall avlägsnas eller kvistas genom 
väghållningsmyndighetens försorg. 
På	 uppdrag	 av	 Länsstyrelserna	 har	 en	 projektgrupp	 för	Miljösamverkan	 tagit	 fram	 rapporten	







tungt	 vägande	 motiv	 vilket	 Länsstyrelserna	 allt	 som	 oftast	 inte	 nekar	 till	 att	 ge	 dispens	
(Miljösamverkan	2010,	ss.	13,	53).	
Samtidigt	som	allén	har	framställts	och	alltjämt	framställs	som	en	trafiksäkerhetsfara	så	finns	det	
källor	 som	 talar	 för	 motsatsen.	 Bengt	 Persson	 menar	 på	 att	 frågan	 om	 trafiksäkerhet	 är	 en	
komplex	sådan	(Persson	1996,	s.	4).	Svensk	forskning	har	visat	att	trafikanter	sänker	hastigheten	
i	vackra	omgivningar	(Statens	Vegvesen	2006,	s.	27).	Alléer	bidrar	till	att	hålla	ner	hastigheten	för	
många	 trafikanter	 (Persson	 1996,	 s.4)	 En	 blommande	 körsbärsallé	 kan	 t	 ex	 reducera	
trafikhastigheten	genom	allén	i	genomsnitt	med	5	km/h	(Statens	Vegvesen	2006,	s.	27).	Chantel	
Pradines	 hävdar	 i	 sin	 rapport	 till	 Europarådet	 Road	 Infrastructures:	 Tree	 Avenues	 In	 The	
Landscape,	 att	 borttagandet	 av	 träd	 från	 vägars	 närområde	 inte	 är	 någon	 effektiv	
vägsäkerhetsåtgärd	som	eliminerar	risker,	utan	endast	förflyttar	dem.	Statistik	visar	på	hur	den	
franska	 regionen	 Meuse	 vars	 alléer	 till	 stora	 delar	 har	 blivit	 nedtagna,	 har	 20	 %	 högre	
trafikolycksrisk	än	regionen	Meurthe‐et‐Moselle	vilken	har	tio	gånger	så	många	alléträd	(Pradines	
2009,	 s.	 28)	 Under	 de	 senaste	 30	 åren	 i	 Frankrike,	 allt	 eftersom	 träd	 utmed	 vägar	 har	 blivit	















förtydliga	 vägars	 rörelse	 genom	 landskapet	 och	 uppmärksamma	 trafikanten	 på	 kurvor,	
vägkorsningar	och	infarter	till	tätorter.	I	detta	avseende	fungerar	de	även	bättre	än	trafikskyltar.	


















Teknologin	 och	 utvecklingen	 inom	 självkörande	 fordon	 kan	 beskrivas	 utifrån	 två	 olika	
dimensioner.	 För	 det	 första,	 den	 självkörande	 dimensionen	 vilken	 varierar	 från	 manuell	 till	
automatiserad	 och	 beskriver	 i	 vilken	 grad	människor	 övervakar	 och	 utför	 körningen.	 För	 det	
andra,	den	uppkopplade	dimensionen	vilken	sträcker	sig	från	självständig	till	samverkande	och	
beskriver	i	vilken	utsträckning	som	fordon	kan	kommunicera	med	andra	fordon	(V2V)	eller	med	







Självkörande	 fordon	 kontrolleras	 av	 ett	 flertal	 olika,	 ingående	 system	 som	 samarbetar	
tillsammans	(Figur	7).	Radarsensorer	 läser	av	positionen	av	närbelägna	 fordon.	Videokameror	
upptäcker	trafiksignaler,	läser	vägskyltar	och	håller	koll	på	andra	fordon,	objekt	samt	fotgängare.	




Economist	 Technology	 Quarterly	 2012;	 Armstrong	 2016).	 System	 som	 är	 baserade	 på	
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sensorteknologin	 för	 att	 höja	 fordons	 trafiksäkerhet	 kallas	 Advanced	 Driver	 Assist	 Systems	
(ADAS)	och	finns	tillgängliga	på	marknaden	idag	genom	bl.	a.	Adaptive	Cruise	Control	(ACC)8,	Lane	
Departure	Warning	(LDW)9	och	Collision	Warning	Systems10	(Silberg	et	al.	2012,	s.	10).	För	en	
vidareutveckling	 av	 de	 autonoma	 säkerhetssystemen	 beskrivs	 den	 uppkopplade	 dimensionen	
vara	viktig.	 I	december	2016	utfärdade	NHTSA	en	föreslagen	regel	om	att	 förordna	vehicle‐to‐
vehicle	 (V2V)11	 kommunikation	på	 alla	nya	 lätta	 fordon	 för	 att	 ytterligare	 förhindra	dödsfall	 i	
trafiken	 samt	 att	 standardisera	 meddelandeformatet	 av	 V2V.	 Exempel	 på	 V2V	 teknik	 är	
uppföljningen	 till	 ACC,	 nämligen	 Cooperative	 Adaptive	 Cruise	 Control	 (CACC)	 som	 genom	
möjligheten	att	kommunicera	med	andra	trafikanter	gör	fordonet	bättre	på	att	förutse	problem	
och	agera	säkrare	(van	Arem	2006,	s.	429).	Förutom	den	förhöjda	säkerheten	samt	förarkomfort	
och	 bekvämlighet	 så	 finns	 det	 forskning	 som	 visar	 på	 att	 CACC	 har	 positiva	 effekter	 på	






















Effekterna	 som	 implementeringen	 beskrivs	 omfatta	 är	 många.	 Daniel	 J.	 Fagnant	 och	 Kara	
Kockelman	 beskriver	 i	 forskningsartikeln	 Preparing	 a	 nation	 for	 autonomous	 vehicles:	




kan	 leda	 till	 en	 transformering	 av	dagens	 fordonsägande	 till	 att	 bli	 en	on‐demand	 tjänst.	 (The	
Economist	Technology	Quarterly	2012;	Fagnant	&	Kockelman	2015,	s.	167).	Autonoma	fordon	kan	
komma	 att	 influera	 inriktning	 och	 investeringar	 för	 kollektivtrafik	 samt	 utmana	 dess	 roll	 i	
framtida	 transportsystem	 (Litman	 2017,	 s.	 14).	 Markanvändningsmönster,	
infrastrukturinvesteringar,	 operationella	 kostnader,	 resandeval,	 fordonstransporter,	
parkeringsbehov	och	andra	aktiviteter	kan	komma	att	förändras.	Enligt	Milakis	et	al.	(2017,	s.	9)	
förväntas	 introduktionen	 leda	 till	 högre	 resekomfort	 och	möjligheten	 till	 att	 utöva	 aktiviteter	
orelaterade	 till	 körandet.	 Tiden	 spenderad	 i	 en	 autonom	 bil	 antas	 vidare	 likna	 den	 i	 publika	
transporter;	tid	för	att	blicka	ut	mot	omgivningen	och	samtala,	men	med	mindre	distraktion	och	
stress	(Cyganski,	Fraedrich	&	Lenz	2015,	ss.	9,	11).	








ökad	 vägnätskapacitet	 kan	 ske	 under	 tidiga	 nivåer	 som	 erbjuder	 begränsad	 självkörning.	 De	
främsta	 fördelarna	 såsom	 en	 signifikant	 reduktion	 av	 olycksrisk	 och	 infrastrukturkostnad,	
kommer	 först	 att	 inträffa	 efter	 nivå	 5	 i	 automatiseringsgrad	 i	 samband	 med	 en	 stor	





effekter	 på	 bl.	 a.	 trafikolyckor,	 vägkapacitet	 och	 utsläpp	 kommer	 att	 vara	 fördelaktiga	 och	 är	
förväntade	 att	 växa	 i	 takt	 med	 graden	 av	 automatisering,	 fordonskommunikation	 och	
marknadspenetration.	 Ett	 flertal	 studier	 har	 genomförts	 för	 att	 förutsäga	 tidsintervallet	 då	











Regeringen ser det som viktigt att Sverige är ett land där ny innovativ teknik för hållbara 
transporter kan testas. Nu skapar vi bättre förutsättningar för försök med självkörande 
fordon i allmän trafik  
(Regeringskansliet 2017a)12.  
Uttalandet	behandlar	regeringens	beslut	om	en	förordning,	genom	vilket	krav	på	tillstånd	för	att	
bedriva	 testverksamhet	 med	 självkörande/uppkopplade	 fordon	 införs.	 Förordningen	 träder	 i	
kraft	 den	 1	 juli	 2017	 och	 beskrivs	 som	 ett	 viktigt	 steg	 i	 utvecklingen	 för	
implementeringsprocessen	av	autonoma	och	självkörande	fordon	(Regeringskansliet	2017a;	VTI	
2017).	Det	har	sedan	tidigare	funnits	en	stor	nationell	och	internationell	uttalad	politisk	vilja	för	
införandet	 av	 självkörande/uppkopplade	 fordon	 i	 allmän	 trafik	 (VTI	 2017).	 Våren	 2016	
undertecknades	 Amsterdamsdeklarationen	 av	 samtliga	 EU:s	 medlemsländer,	 vars	 syfte	 är	 att	
uppnå	 en	 utveckling	 inom	 automatisk	 och	 uppkopplad	 transport	 genom	 samarbete	 med	 EU‐
kommissionen	och	 industrin.	Deklarationen	som	ständigt	utvecklas	utgör	en	plattform	som	är	





Som	 resultat	 av	 trafikolyckor	 dör	 ungefär	 1.25	miljoner	människor	 varje	 år	 och	 enligt	World	
Health	Organization	(WHO	2016)	utgör	skador	från	vägtrafiken	den	primära	dödsorsaken	bland	










fall	 då	 den	 kritiska	 anledningen	 är	 okänd,	 eller	 tilldelas	 fordonet	 och	 vägmiljön	 ‐	 motsvarar	
resterande	6	%	av	olyckorna	(NHTSA	2015).	Även	i	dessa	fall,	konstateras	mänskliga	förfaranden	




lämpligt	 mål	 att	 sänka	 dödsolyckorna	 på	 vägarna	 till	 1	 %	 av	 dess	 nuvarande	 nivå	 med	
implementeringen	 av	 självkörande	 bilar	 samt	 likställa	 bilismen	 i	 detta	 avseende	 med	 andra	























variation	 i	 utseende	 och	 ett	 stort	 antal	 av	möjliga	 poseringar	 (Dalal	 &	 Triggs	 2005,	 s.	 1).	 Ett	
område	inom	vilket	människor	fortfarande	presterar	bättre	än	autonoma	fordon,	är	bedömningen	
av	ett	objekts	material	eller	storlek	(Economist	Technology	Quarterly	2012).	Konsekvenserna	blir	
att	dåligt	väder	såsom	snö	och	dimma	samt	reflektiva	underlag	 från	regn	och	 is,	utgör	risk	 för	
felkalkylering	 vilket	 leder	 till	 felande	manövrering	 (Fagnant	 &	 Kockelman	 2015,	 s.	 169–170).	
Tillfället	då	det	är	som	mest	avgörande	för	autonoma	fordon	att	korrekt	läsa	av	föremål	och	agera	
därefter,	 är	 då	 en	 krock	 är	 ofrånkomlig.	Ansvarstagande	och	 skyldighet	 vid	 sådana	 incidenter	
beskrivs	enligt	författarna	vara	ett	stort	bekymmer	och	ett	möjligt	hinder	för	introduktionen	av	










manuellt	 styrt	 fordon,	 skulle	 självkörande	 och	 automatiserade	 fordon	 kunna	 köra	 säkert	 på	
smalare	 vägar.	 Fastän	 de	 allra	 flesta	 lätta	 fordon	 är	 1.6	 –	 2.0	m	 breda,	 har	 standardtypen	 av	
lastbilar	en	bredd	på	upp	till	2.7	m.	Enligt	författarna	framstår	således	2.8	m	att	vara	ett	absolut	




med	 en	 årsdygnstrafik	 mindre	 än	 500	 fordon	 per	 dygn	 (ÅDT‐Dim	 <	 500	 f/d),	 kan	 efter	
godkännande	 av	 väghållaren	 som	 minst	 ha	 ett	 mått	 på	 2.75	 m.	 (VGU	 2015,	 s.	 36).	
Säkerhetsdirektör	 på	 Trafikverket,	 Claes	 Tingvall	 påpekar	 också	 att	 den	 klassiska	










ytterligare	 vägnät	 och	 infrastruktur	 (Milakis	 et	 al.	 2017,	 s.	 67).	 Estimeringen	 av	 reduktionens	
storlek	varierar	från	marginell	enligt	Fagnant	&	Kockelman	(2015,	s.	171)	på	grund	av	antagandet	















ungefär	 (Shaldover,	Lu	&	Su	2012,	 ss.	13–14).	Tidigare	 forskningsstudier	om	den	uppskattade	




kapacitetsutbyggnad	 (Wadud	 et	 al.	 2016,	 s.	 5).	 Optimistisk	 forskning	 visar	 på	 att	 körning	 i	
plutoner	skulle	kunna	öka	vägars	kapacitet	upp	till	500	%	(Fernandes	&	Nunes	2012).	I	den	täta	
formation	vilken	krävs,	är	platooning	osäkert	utan	automatiserade	fordon	på	grund	av	mänskliga	
trafikanters	 fördröjning	 i	 varseblivning	och	 reaktioner	 (Wadud	et	 al.	 2016,	 s.	 6).	 Självkörande	
fordon	kan	 emellertid	 känna	 av	 och	 rimligtvis	 förutse,	 framförliggande	 bils	 accelerations‐	 och	
broms	beslut	 (Fagnant	&	Kockelman	2015,	s.	170).	Koordinerade	platooner	beskrivs	 idag	som	
tekniskt	 rimligt	 men	 inte	 operationellt,	 eftersom	 flera	 ingående	 fördelar	 kräver	 tillägnade	
vägbanor	(Litman	2017,	s.	10;	Fagnant	&	Kockelman	2015,	s.	172).		
	
Till	 följd	 av	 en	 automatisering	 som	 kraftigt	 kan	 reducera	 krascher	 och	 olyckor,	 kommer	
betydelsen	av	fordons	krocksäkerhet	bli	mindre	(Wadud	et	al.	2016,	s.	7;	Silberg	et	al.	2012,	s.	25).	















































































trafiken	 minska	 dramatiskt	 med	 implementeringen	 av	 självkörande	 och	 uppkopplade	 fordon	
(Fagnant	&	 Kockelman	 2015,	 s.	 173;	Milakis	 et	 al.	 2015,	 s.	 16;	Wadud	 et	 al.	 2016,	 s.	 7).	 Från	
litteraturstudien	kan	det	konstateras	att	alléer	utmed	vägar	har	setts	och	ses	som	en	säkerhetsfara	
för	människor	(Bengtsson	et	al	1996,	s.	22–24;	Persson	1996,	ss.	4,14;	Qviström	2003,	s.	153–155).	








al.	 (2012,	 s.	 25)	 kommer	 framtidens	 självkörande	 fordon	 med	 avancerad	 förarteknik	 och	
kommunikation,	 vara	 så	 pass	 säkra	 att	 de	 helt	 och	 hållet	 kommer	 eliminera	 krockar	 och	
kollisioner.	Enligt	NHTSA	är	målet	med	självkörande	bilar	just	detta	‐	att	bli	”crashless”	(Maddox	
2012,	s.	12).	Andra	ser	det	som	rimligt	mål	att	likställa	bilismen	med	kommersiellt	flyg	och	tåg	




fordonen	 på	 vägarna	 är	 autonoma.	 Enligt	 Litman	 (2017,	 s.	 4)	 kan	 effekter	 som	 en	 signifikant	
reduktion	 av	 olycksrisk	 först	 ske	 vid	 en	 full	 automatiseringsgrad	 och	 i	 samband	med	 en	 stor	
marknadspenetration.	
Synen	 på	 alléer	 utmed	 vägen	 har	 haft	 anknytning	 till	 trafiksäkerhetsfrågan	 sedan	 länge.	
Under	tidigt	1900‐tal	var	det	inte	på	tal	om	att	träden	skulle	riskera	trafikens	säkerhet,	snarast	
det	motsatta	 (Qviström	 2003,	 s.	 150).	 Vägträden	 sågs	 som	 olycksförebyggande	 element,	med	
nyttoaspekter	 och	 skönhetsvärden	 (Qviström	 ss.	 150–151).	 Från	 slutet	 av	 1920‐talet	 finns	
emellertid	 uppgifter	 om	 hur	 alléerna	 utmed	 vägarna	 började	 ifrågasättas	 av	 säkerhetsskäl	
(Qviström	 2003,	 s.	 153).	 Sedan	 1960‐talet	 har	 förhållningssättet	 till	 alléer	 som	 en	











Fram	 till	 dess	 att	 implementeringseffekterna	 kan	 realiseras,	 står	 sig	 synen	 på	 allén	 som	 en	
trafiksäkerhetsfara	 troligtvis	 orubbad.	 Både	 Chantel	 (2009,	 s.	 29)	 och	 Bengtsson	 (1996,	 s.	 4)	
menar	 på	 att	 allén	 bidrar	 till	 trafiksäkerhet	 och	 är	 till	 hjälp	 för	 mänskliga	 förare	 i	 trafiken.	














Vad ha vi för glädje av raka och fina släta vägar, när vi på dem köra genom landskap, 
som i fråga om tråkighet och enformighet och slätstrukenhet kanske söker sin like? 





en	 (orimligt)	 hög	 trafiksäkerhet	 har	 lett	 till	 ett	 vägrum	 som	 i	 högsta	 grad	 är	 uteslutande	 och	
avskärmande	 från	 lokala	 förhållanden	 (kvaliteter).	 Qviström	 uttrycker	 även	 oro	 inför	
nollvisionens	synsätt	på	liv	som	diskuteras	i	sig,	åtskilt	från	livskvalitet	liksom	även	resandet,	hålls	








särskilt	 omtyckt	 av	 människor	 (Hägerhall	 2005,	 ss.	 210–211).	 En	 färd	 genom	 en	 allés	 gröna	












att	 öka	 det	 befintliga	 vägnätets	 kapacitet	 (Fagnant	&	Kockelman	 2015;	 Shladover	 et	 al.	 2012,	


















på	 säkerhetsfunktioner	 och	 ett	 förändrat	 perspektiv	 på	 säkerhet,	 ser	 framtiden	 för	 våra	
landsvägsalléer	 lite	 bättre	 ut.	 Möjligheten	 finns	 för	 att	 det	 blir	 lättare	 att	 återskapa	 detta	









Framtiden är tillräckligt oskriven för att förändras. 
(Qviström 2003, s. 185) 






Denna	uppsats	 är	 i	 linje	med	vad	Qviström	skriver,	 en	 strävan	 framåt	med	 förhoppningen	 att	
utvecklingen	väljer	en	väg	vilken	våra	betydelsefulla	alléer	kan	följa.	Det	 framåtsträvande	som	






Endast	 en	 liten	 del	 av	 den	 tillgängliga	 litteratur	 som	 finns	 tillgänglig	 inom	 området,	
självkörande/uppkopplade	 fordon,	 har	 studerats.	 Forskning	 angående	de	 vidare	 effekterna	 av	
implementeringen	 har	 prioriterats,	 följaktligen	 har	 forskning	 om	 självkörande	 fordons	









med	företag	och	 innovatörer	 inom	området	har	 inga	särskilda	direktioner	angivits	 för	studien.	
Litteraturstudiens	inriktning	har	således	gjorts	till	tillgänglig	forskning.	Avsaknad	av	potentiell	
information	från	insatta	parter,	påverkar	även	den	diskussionen	och	resultatet.	Användandet	av	
endast	tillgänglig	forskning	bidrar	emellertid	till	arbetets	transparens.	
En	redogörelse	av	alléns	betydelse	för	människa	och	landskap	‐	varför	alléerna	utmed	våra	vägar	
är	värda	att	värna	om	–	skulle	vara	till	gagn	för	detta	arbetes	motiv.	En	sådan	skildring	har	varken	
haft	plats	eller	tid	till	och	beskrivs	sedan	innan,	utmärkt	av	Sandra	Lennartsson	i	examensarbetet,	
rum	och	rörelse	–	analys	av	alléns	betydelse	för	människa	och	landskap.	
	
	
Vidare	studier	
Under	arbetets	gång	har	flertalet	intressanta	frågeställningar	berörts,	vilka	i	de	flesta	fall	har	
uteslutits	för	att	inte	försvåra	denna	avgränsade	studie.	Ett	stickspår	som	gjorde	sin	väg	till	
grundtexten	är	avsnittet	om	alléns	upplevelse	kopplat	till	miljöpsykologi.	Med	tanke	på	hur	
implementeringen	av	autonoma	fordon	antas	påverka	resande	som	aktivitet,	är	detta	ett	högst	
intressant	spår	att	utforska,	vilket	inte	har	gjorts	till	fullo	i	denna	studie.	Hur	kan	framtidens	
vägmiljö	se	ut	och	hur	bör	den	utformas	med	tanke	på	att	dess	användare	inte	längre	behöver	
rikta	sin	uppmärksamhet	mot	trafiken?	Är	betydelsen	av	en	stimulerande,	upplevelserik	och	
stressreducerande	trafikmiljö	med	grönska	större	i	framtiden	än	en	förlåtande	sådan?		
	
Det	kan	vara	av	relevans	att	fråga	sig	hur	detta	vägrum	av	framtiden	och	autonomt	resande	kan	
påverka	omgivande	landskap,	lokala	identiteter	samt	kultur‐	och	naturvärden.	En	sådan	studie	
är	även	högst	nödvändig	för	att	lyfta	planeringsfrågor	angående	transportsystemet	från	en	
isolerad,	tämligen	uteslutande	diskussion	till	en	mångordig	dialog	som	tar	hänsyn	till	värden	
förutom	det	av	hastighet	och	tillgänglighet.	
En	uppmuntran	ska	passa	på	att	ges	till	ytterligare	forskning	om	det	framtida	vägrummets	
påverkan	på	allén	i	landskapet.	Den	oerhört	breda	och	nya	forskning	kring	
självkörande/uppkopplade	fordon	vilken	har	gjort	mitt	arbete	möjligt,	kan	inom	de	närmsta	
åren	antas	medföra	ett	antal	nya	aspekter	att	förhålla	sig	till.	Ämnet	skulle	således	göras	behövt	
29 
 
av	en	uppdatering.	Fallstudien	vilken	nämns	i	Diskussion	av	material	och	metod,	kan	vara	
intressant	som	diskussionsunderlag	för	frågor	av	en	högre	detaljnivå	och	är	en	rimlig	
uppföljning	till	detta	arbete.	
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